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> Bedieneinrichtung, deren Verwendung fQr ein Kraftfahrzeug und Kraftfahrzeug-Steuersystem 



(2) 



Die Erfindung betrifft 6ine Bedieneinrichtung zum Lenlcen 
und zum Beschlaunigen und/oder Abbremsen eines Kraft- 
f8hrzeugs mit einem Bedienelement (1), das relativ zum 
Kraftfahrzeug bezuglich wenigstens zweier Verstell-Frei- 
hettsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar ist, 
und mit wenigstens einem Fuhler (1) fur jeden Verstell-Frei- 
heitsgrad, der mit dem Bedienelement (1) so zusammen- 
wirkt, da& er ein von der Stellung des Bedienelements (1) 
bezuglich des zugeharigen Verstell-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt, wobei das dem 
ersten bzw. zweiten Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Si- 
gnal dazu vorgesehen 1st der Steuerung der Lenkung bzw. 
des Motors und/oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu 
dienen. Die Erfindung betrifft ferner ein Kraftfahrzeug-Steu- 
ersystem mit einer derartigen Bedieneinrichtung. 
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Beschreibung elements oder wesentlicher Teile hiervon gemeint, wo- 

bei die Rotati nsachsen bzw. Translationsrichtungen in 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Bedienein- beliebiger Richtung zu und beliebigem Abstand von ei- 

richtung zum Lenken und zum Beschleunigen und/oder ner Achse des Bedienelements verlaufen k6nnen, insbe- 

Abbremsen ines Kraftfahrzeugs. Die Erfindung hat 5 sondere jedoch parallel oder orthogonal zu einer Langs- 

auch die Verwendung einer Bedieneinrichtung zum Ge- achse des Bedienelements und mit ihr zusammenfallend 

genstand Sie ist ferner auf ein Kraf tfahrzeug-Steuersy- bzw. diese schneidend verlaufen. Beispiele fflr besrimm- 

stem gerichtet te Ausbildungen der Verstell-Freiheitsgrade sind in den 

Herkommlicherweise wird bei Kraftfahrzeugen das AusfOhrungsbeispielen angegeben. 

Lenken, d h. eine Querbeschleunigung des Kraftfahr- 10 Bei der erfindungsgemiBen Bedieneinrichtung ist die 

zeugs, durch Drehen eines Lenkrads und das Gasgeben herkoramliche Aufteilung der Fahrzeugbedienung in 

und Bremsen, d h. eine Langsbeschleunigung des Kraft- Arm- und Beinarbeit zumindest teilweise aufgehoben, 

fahrzeugs, durch Betfttigen zweier getrennter Pedale indem erfindungsgemaB wenigstens eines der Pedale 

vermittelt, wo bei die Obertragung der Lenk- bzw. Pe- zum Gasgeben oder Bremsen entf alien kann. Vorzugs- 

dalbewegung im wesentlichen mechanisch erfolgt Zur 15 weise wird die Bedieneinrichtung so ausgebildet, daB sie 

Bedienung der fflr die Quer- und Langsbeschleunigung zum Lenken, Beschleunigen und Abbremsen des Kraft- 

des Kraftfahrzeugs vorgesehenen Bedieneinrichtung ist f ahrzeugs dient, so daB dann beide Pedale entf alien kdn- 

also Arm- und Beinarbeit erforderlich. Z war bildet sich nen. Wegen der Ausbildung als einheiUiches Bedienele- 

eine Drehung des Lenkrads auf eine entsprechende ment mit zwei Verstell-Freiheitsgraden erlaubt die er- 

Drehung des — von oben betrachteten — Kraftfahr- 20 findungsgemaBe Bedieneinrichtung die Reaiisierung ei- 

zeugs und damit eine Querbeschleunigung des Kraft- nes anschaulich-abbildenden Zusammenhangs zwischen 

f ahrzeugs ab, so daB der Zusammenhang zwischen einer Verstellung des Bedienelements und der dadurch 

Lenkraddrehung und Querbeschleunigung fflr den Fan- hervorgerufenen Fahrzeugbeschleunigung, und damit 

rer eine gewisse — wenn auch nicht vollkommene — eine ergonomisch besonders gflnstige Fahrzeugbedie- 

Anschaulichkeit aufweist Zwischen Pedalbetatigung 25 nung. Daneben hat die erfindungsgemaBe Bedienein- 

und Langsbeschleunigung des Kraftfahrzeugs besteht richtung den Vorteil, weniger aufwendig zu sein. 

jedoch kein derartiger anschaulichabbildender Zusam- Bei einer bevorzugten Ausfflhrungsform ist der zum 

menhang, da das Gaspedal und das Bremspedal beide in Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein Rota- 

dieselbe Richtung wirken, ihre Betatigung jedoch tionsfreiheitsgrad, dessen Rotationsachse im wesentli- 

Langsbeschleunigungen des Kraftfahrzeugs in entge- 30 chen durch eine Langsachse des Bedienelements gebil- 

gengesetzter Richtimg zur Folge haben. Insgesamt sind det wird Diese Ausfflhrungsform entspricht also bezflg- 

somit diese herkommlichen Bedieneinrichtungen ergo- lich des Verstell-Freiheitsgrads fflr die Lenkung im we- 

nomisch nicht optimal ausgebildet Die Bedienung von sentlichen einem herkdmmlichen Lenkrad, das mit einer 

Kraftfahrzeugen ist damit relativ schwierig zu erlernen Lenkradachse verbunden ist Das Bedienelement ist so 

und erfordert selbst bei routinierten Kraftfahrern noch 35 ausgebildet, daB der Fahrer ein parallel zur Rotations- 

einen nicht unwesentlichen Teil ihrer Aufmerksamkeit achse gerichtetes Drehmoment auf das Bedienelement 

Darflber hinaus sind diese herkdmmlichen Bedienein- flbertragen kann. Hierzu kdnnen z. B. ein Greifring, eine 

richtungen mit einem betrachtlichen konstruktiven und Greifscheibe oder em oder mehrere Hebel vorgesehen 

baulichen Aufwand verbunden. sein, die sich alle im wesentlichen senkrecht zur Rota- 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der 40 tionsachse erstrecken. 

vorliegenden Erfindung das technische Problem zu- Bei einer anderen bevorzugten Ausfflhrungsform ist 

grunde, eine Bedieneinrichtung zum Lenken und zum der zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 

Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraftfahr- RoUtionsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen senk- 

zeugs beziehungsweise die Verwendung einer derarti- recht zu einer Langsachse des Bedienelements gerichte- 

gen Bedieneinrichtung fflr diesen Zweck und ferner ein 45 ten Rotationsachse oder ein Translationsfreiheitsgrad 

mit einer solchen Bedieneinrichtung ausgerflstetes mit einer im wesentlichen senkrecht zu der Langsachse 

Kraftfahrzeug-Steuersystem anzugeben, wobei die Be- gerichteten Verschieberichtung. Diese Ausfflhrungs- 

dieneinrichtung derart ausgebildet ist, daB die Bedie- form kann z. B. durch einen schwenkbaren Steuerknflp- 

nung des Kraftfahrzeuges in ergonomisch verbesserter pel, wie er bei Funkfernsteuerungen oder als Eingabe- 

Weise mSglich ist und daB ein geringerer Aufwand er- 50 mittel fflr Computer zur Durchfflhrung von Computer- 

forderlich ist spielen bekannt ist, oder einen Schiebeversteller gebil- 

Dieses technische Problem wird gelost durch die er- det werden. Diese Ausfflhrungsform hat den Vorteil ei- 

findungsgemaBe Bedieneinrichtung zum Lenken und nes besonders anschaulich-abbildenden Zusammen- 

zum Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraft- hangs zwischen Verstellbewegung und Fahrzeugbe- 

fahrzeugs, die ein Bedienelement, das relativ zum Kraft- 55 schleunigung: Wahrend die herkdmmliche Lenkradbe- 

fahrzeug bezflghch wenigstens zweier Verstell-Frei- dienung auf einer willkflrlichen Auswahl beruht die 

heitsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar vom Fahrer — insbesondere bei RQckwartsfahrt — erst 

ist, und wenigstens einen Fuhler fur jeden Verstell-Frei- erlernt werden muB (denn schlieBlich kdnnte ebensogut 

heitsgrad umfaBt, wobei der Fuhler mit dem Bedienele- z. B. eine Rotation des Lenkrads im Uhrzeigersinn nach 

ment so zusammenwirkt, daB er ein von der Stellung des 60 rechts zu einem Lenkeinschlag nach links fflhren), bildet 

Bedienelements bezuglich des zugehorigen Verstell- sich hier bei entsprechender Anordnung im Fahrzeug 

Freiheitsgrads oder von deren Anderung abhangiges eine Verschwenkung bzw. Verschiebung des Bedienele- 

Signal abgibt wobei das dem ersten bzw. zweiten Ver- ments in Richtung einer bestimmten Fahrzeugseite un- 

stell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal dazu vorgesehen mittelbar und eindeutig in eine Querbeschleunigung des 

ist, der Steuerung der Lenkung bzw. der Motor-und/ 65 Fahrzeugs in dieseibe Richtung ab. 

oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu dienen. Der zum Vorwartsbeschleunigen und/oder Bremsen 

Mit Verstell-Freiheitsgraden sind hierbei Rotations- vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ist bei einer bevor- 

und/oder Translationsfreiheitsgrade des ganzen Bedien- zugten Ausfflhrungsform der Bedieneinrichtung ein Ro- 



DE 44 04 594 Al 



tationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen senkrecht 
zu einer Langsachse des Bedienelements gerichteten 
Rotationsachse oder, aiternativ, ein Transiationsfrei- 
heitsgrad mit einer im wesentlich senkrecht zu der 
Langsachse gerichteten Schieberichtung. Die Ausfah- 5 
rungsf rm wird vorteiihafterweise im Fahrzeug so an- 
geordnet daB die Langsachse des Bedeinelements in 
Ruhestellung im wesentlichen vertikaL d. h. senkrecht 
zum Fahrzeugboden und die Rotationsachse senkrecht 
zur Langsachse des Fahrzeugs bzw. die Schieberrich- 10 
tung parallel dazu veriauf t, da bei dieser Ausrichtung ein 
besonders anschaulich-abbildender Zusammenhang 
zwischen Verstellbewegung und Langsbeschleunigung 
voriiegt Je nachdem, mit welcher Ausfilhrungsform des 
Verstell-Freiheitsgrads zum Lenken man diese Ausfah- 15 
rungsform kombiniert, erhait man damit z. E ein nach 
vorn und hinten verschwenkbares oder verschiebbares 
Lenkrad oder einen nach vorn, links, hinten, rechts und 
alie Zwischenrichtungen verschwenkbaren Steuerknup- 
pei bzw. einen entsprechenden verschiebbaren Schiebe- 20 
versteller. 

Bei einer anderen bevorzugten Ausfilhrungsform 1st 
der zum VorwartsbescWeunigen und/oder Bremsen 
vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein Translations- 
freiheitsgrad mit einer im wesentlichen parallel zu einer 25 
Langsachse des Bedienelements gerichteten Verschie- 
berichtung. Diese Ausftthrungsform ist dann besonders 
vorteiihaft, wenn die Langsachse des Bedienelements im 
wesentlichen horizontal d. h. parallel zum Fahrzeugbo- 
den verlauft, ahnlich der Lenkradachse bei herkammii- 30 
chen PersonenkraftwageiL Bei dieser Anordnung wird 
das Bedienelement z. B. in Form eines Lenkrads zum 
Vorwartsbeschleunigen des Fahrzeugs nach vorne, weg 
vom Fahrer gedriickt und zum Bremsen nach hinten, 
zum Fahrer bin gezogen, wodurch wiederum ein beson- 35 
ders anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen 
der Verstellbewegung des Bedienelements und der da- 
durch hervorgerufenen Fahrzeugbeschleunigung reali- 
siert ist 

Vorteiihaft ist an dem Bedienelement der Bedienein- 40 
richtung wenigstens Betatigungsknopf fur die Feststell- 
bremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen. Wahrend her- 
kdmmlicherweise Fahrzeugen das Anziehen der Fest- 
stellbremse in komplizierter Weise durch Betatigen ei- 
nes Hebel s oder Pedals und das Ldsen durch Betatigen 45 
eines Entarretierungsknopfs erfolgen muB, ist dies hier 
in ergonomisch vorteilhafter Weise mit der Bedienung 
der Lenkung und der Vorwartsbeschleunigung und/ 
oder Bremsung des Kraftfahrzeugs vereinigt Vorzugs- 
weise ist nur ein Betatigungsknopf vorgesehen, wobei 50 
z. B. ein langes Driicken des Knopfes ein Anziehen, ein 
kurzes Driicken ein Ldsen der Feststellbremse bewirkt 

Vorzugsweise umfaBt die Bedieneinrichtung wenig- 
stens eine Betatigungskraft-SteUeinrichtung, mit der die 
zum Verstellen des Bedienelements bendtigte Betati- 55 
gungskraft wenigstens bezuglich eines Verstell-Frei- 
heitsgrads selbsttatig in Abhangigkeit von dem aktuel- 
len Fahrzustand des Kraftfahrzeugs variiert werden 
kann. Eine Erhdhung der Betatigungskraft kann z. B. 
durch eine Erhohung der mit der Verstellbewegung zu 60 
uberwindenden Reibungskraft oder durch eine Erhd- 
hung der Auslenkung des Bedienelements aus seiner 
Ruhelage entgegenwirkenden Ruckstellkraft vermittelt 
werden. Die Abhangigkeit der Betatigungskraft vom 
aktuellen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs kann z. B. 65 
derart sein, daB mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit 
die Reibungs- oder Ruckstellkraft des Bedienelements 
bezuglich des der Lenkung zugeordneten Verstell-Frei- 



heitsgrads zunimmt Eine derartige Abhangigkeit der 
Betatigungskrafte von dem aktuellen Fahrzustand hat 
den Vorteil, ein besonders sicheres FQhren des Kraft- 
fahrzeugs zu erm&glichen. 

Das oben genannte technische Problem wird glei- 
chermaBen gel6st durch die Lehre, eine Bedieneinrich- 
tung mit einem Bedienelement mit wenigstens zwei 
Verstell-Freiheitsgraden und mit wenigstens einem 
FQhler fur jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem Be- 
dienelement so zusammenwirkt, daB er ein von der Stel- 
lung des Bedienelements in dem jeweiligen Verstell- 
Freiheitsgrad oder von deren Anderung abhangiges Si- 
gnal abgibt, zum Lenken und zum Beschleunigen und/ 
oder Abbremsen eines Kraftfahrzeugs zu verwenden, 
wobei das Bedienelement vom Fahrer des Kraftfahr- 
zeugs verstellbar ist und das dem ersten bzw. zweiten 
Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Steue- 
rung der Lenkung bzw. der Motor und/oder Brems- 
steuerung des Kraftfahrzeugs dient 

Vorzugsweise wird hierfQr Bedieneinrichtungen ver- 
wendet, die den oben genannten bevorzugten und vor- 
teilhaften Ausfflhrungsformen entsprechen. 

Das oben genannte technische Problem wird ferner 
geldst durch ein Kraftfahrzeug-Steuersystem mit einer 
der oben dargestellten Bedieneinrichtungen, wenigstens 
einer Lenkungs-SteUeinrichtung, wenigstens einer Mo- 
tor-Stelleinrichtung und/oder wenigstens einer Brems- 
Stelleinrichtung, und wenigstens einer mit diesen Ein- 
richtungen verbundenen Steuereinrichtung, wobei das 
Kraftfahrzeug-Steuersystem so ausgebildet ist, daB eine 
Verstellung des Bedienelements bezuglich des ersten 
Verstell-Freiheitsgrads eine Veranderung des Lenkein- 
schlags durch die Lenkungs-Stelleinrichtung und bezug- 
lich des zweiten Verstell-Freiheitsgrads eine Verande- 
rung des Vortriebs durch die Motor-Stelleinrichtung 
und/oder der Bremskraft durch die Brems-Stelleinrich- 
tung bewirkt 

Das erfindungsgemaBe Kraftfahrzeug-Steuersystem 
hat die bercits oben im Zusammenhang mit der erfin- . 
dungsgemaBen Bedieneinrichtung dargestellten Vortei- 
le. Es erlaubt in besonders vorteilhafter Weise die 
Steuerung von Kraftf ahrzeugen mit Elektroantrieb und 
ermdglicht darftber hinaus die Einbindung des Kraft- 
fahrzeugs in ein Verkehrsleitsystem, bei dem die am 
Verkehr beteiligten Kraftfahrzeuge ganz oder teilweise 
durch externe Signale gesteuert werden. Bei den exter- 
nen Signalen kann es sich z. B. urn elektromagnetische 
Signale handeln, die durch im Bereich der FahrstraBe 
befindliche oder an anderen Fahrzeugen angeordnete 
Sendeantennen abgestrahlt werden. Hierzu kann neben 
der erfindungsgemaBen Bedieneinrichtung noch ein 
entsprechendes Verkehrsleit-Empfangsteil vorgesehen 
sein. 

Bei einer bevorzugten Ausfilhrungsform des Kraft- 
fahrzeug-Steuersystems wird die Steuereinrichtung 
durch einen Zentralrechner gebildet Mit dieser Ausfuh- 
rungsform kttnnen auch komplexe Steueraufgaben rela- 
tiv einfach bewaltigt werden. Urn den hier vorliegenden 
sehr hohen Sicherheitsanforderungen gerecht zu wer- 
den, wird der Zentralrechner vorteiihaft durch jeweils 
zwei voneinander unabhangige, sich gegenseitig Qber- 
wachende Microcontroller gebildet Ein Ausfall oder ei- 
ne Stoning eines der Microcontroller kann dadurch so- 
fort entdeckt werden, ohne daB es zu einer Stoning von 
Fahrzeugfunktionen kame. 

Bei einer anderen bevorzugten AusfOhmngsform 
wird die Steuereinrichtung durch mehrere dezentraie, 
den einzelnen Stelleinrichtungen und der Bedienemnch- 
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tung zugeordnete Steuergerate gebildet, die unterein- 
ander durch ein Bus-System verbunden sind. Um den 
relativ Sicherheitsanforderungen gerecht zu werden, 
werden die Steuergerate und das Bus-System vorzugs- 
wetse redundant ausgelegt, zudem wird vorzugsweise 
f Qr die Datenubertragung in dem Bus-System ein redun- 
d antes, fehlerresistentes Obertragungsprotokoll ge- 
wahlt Bei dieser Ausfuhrungsform ist ein zustalicher 
Sicherheitsaspekt auch darin zu sehen, daB ein Totalaus- 
fall eines der dezentraJen Steuergerate nicht zu einem 
Ausfall des gesamten Steuersystems, sondern hochstens 
der diesem Steuergerat zugeordneten Fahrzeugfunk- 
tion fQhrt 

FQr die Art und Weise, wie sich eine Verstelmng des 
Bedienelements auf die Stelieinrichtungen des Kraft- 
fahrzeugs auswirkt, werden zwei verschiedene Moglich- 
keiten vorgeschlagen: Bei einer bevorzugten Ausfuh- 
rungsform des Kraftfahrzeug-Steuersystems ist dieses 
so eingerichtet, daB die von den SteUeinriehtungen aus- 
gefuhrte Einsteliung der Lenkung, des Motors und/der 
Bremsanlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- 
ments aus seiner Ruhelage abhangt Gewissermaflen 
blldet sich also hierbei die Steilung des Bedienelements 
auf die Steilung der Lenkung, des Motors, und/oder der 
Bremsanlage ab. Unter der Einsteliung des Motors ist 
z. B. eine bestimmte Endleistungseinstellung, wie sie im 
wesentlichen mit einem herkdmmlichen Gaspedal er- 
zielt wird, oder eine bestimmte Endgeschwindigkeits- 
einstellung, gemeint Bei einer anderen bevorzugten 
Ausfuhrungsform des Kraftfahrzeug-Steuersystems 
hangt die von den SteUeinriehtungen ausgefuhrte Ein- 
steliung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- 
anlage nicht vom Grad, sondern von der Zehdauer der 
Auslenkung des Bedienelements aus seiner Ruhelage 
ab. Auch sind gemischte Formen mdglich: z. B. kann die 
erste Ausfuhrungsform fur die Lenkung, die zweite Aus- 
fuhrungsform fur die Motor-und Bremseinstellung ge- 
wahlt werden. 

Vorteilhaft ist das Kraftfahrzeug-Steuersystem so 
ausgebildet, daB der Zusammenhang zwischen dem 
Grad bzw. der Zeitdauer der Auslenkung des Bedienele- 
ments und der Einsteliung der Lenkung, des Motors 
und/oder der Bremsanlage nicht fest ist, sondern in Ab- 
hangigkeit von mindestens einem jeweils aktuellen 
Fahrparameter, insbesondere der momentanen Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs, variiert Diese Ver- 
sion kann z. B. derart sein, daB ein und dieselbe Auslen- 
kung des Bedienelements mit zunehmender momenta- 
ner Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu einem abneh- 
menden Lenkeinschiag der gelenkten Rader des Fahr- 
zeugs fuhrt 

Im folgenden werden Ausfuhrungsformen der erfin- 
dungsgemaBen Bedieneinrichtung und des erfindungs- 
gemaBen Kraftfahrzeug-Steuersystems anhand der an- 
gefugten Figuren naher beschrieben. Dabei zeigen: 

Fig. I eine Aufsicht eines Bedienelements, bei dem 
beide Verstell-Freiheitsgrade Rotationsfreiheitsgrade 
oder Translationsfreiheitsgrade mit jeweils senkrecht zu 
einer Langsachse des Bedienelements ausgerichteten 
Rotationsachse bzw, Verschieberichtung sind; 

Fig. 2 eine Aufsicht eines Bedienelements wie in Fi- 
gur 1, wobei jedoch der Verstell-Freiheitsgrad fur die 
Lenkung ein Rotationsfreiheitsgrad mit einer zur 
Langsachse paralleled mit ihr zusammenf allender Rota- 
tionsachse ist; 

Fig. 3 eine perspektivische Seitenansicht eines Be- 
dienelements wie in Fig. 2, wobei jedoch der Verstell- 
Freiheitsgrad fur die Langsbeschleunigung ein Transia- 
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tionsfreiheitsgrad mit parallel zur Langsachse verlau- 
fender Verschieberichtung ist; 

Fig. 4 eine Seitenansicht einer Bedieneinrichtung mit 
dem in Fig. 1 dargesteilten Bedienelement; 
5 Fig. 5 eine schematische Darstellung eines dezentral 
aufgebauten Kraftfahrzeug-Steuersystems; und 

Fig. 6 eine schematische Darstellung eines zentral 
aufgebauten Kraftfahrzeug-Steuersystems. 
In den Fig. 1—3 sind drei verschiedene Ausfuhrungs- 
io formen eines Bedienelements 1 mit jeweils einem Ver- 
stell-Freiheitsgrad zum Lenken und zum Langsbe- 
schleunigen eines Kraftfahrzeugs dargestellt Das Be- 
dienelement 1 umfafit bei alien drei Ausfuhrungsformen 
einen langlichen SteuerknQppel 2, dessen Achse eine 
15 Langsachse a des Bedienelements 1 definiert In den 
Rg. 1 und 2 ist jeweils eine Aufsicht des Bedienelements 
1 dargestellt, wobei die Langsachse a senkrecht zur Dar- 
stellungsebene verlauft In der Fig. 3 ist hingegen eine 
perspektivische Seitenansicht des Bedienelements I 
20 dargestellt, so daB die Langsachse a in der Darstellungs- 
ebene verlauft Bei alien drei Darstellungen ist jeweils 
mit vier Pfeilen angegeben, in welcher Richtung das 
Bedienelement aus der in den Figuren jeweils darge- 
steilten Ruhelage verschoben bzw. geschwenkt bzw. ge- 
25 dreht werden kann, um das Kraftfahrzeugzu lenken und 
langszubeschleunigen. Die verschiedenen Verstelirich- 
tungen sind folgendermaBen gekennzeichnet: 

Lenkeinschiag nach links: "If; 
Lenkeinschiag nach rechts: "re"; 
30 Gasgeben:"+"; 
Bremsen:"-". 

Bei der in Fig. 1 dargesteilten Ausfuhrungsform des 
Bedienelements V handelt es sich bei beiden Verstell- 
Freiheitsgraden um Rotationsfreiheitsgrade, deren Ro- 
35 tationsachsen senkrecht zur Langsachse a des Bedien- 
elements V in dessen Ruhesteilung verlaufen. Die bei- 
den Rotationsachsen bilden zueinander einen Wuikel 
von 90° Grad und liegen in einer Ebene an dem Ende 
des Steuerknuppels 2, der dem in der Figur dargesteilten 
40 Ende abgewandt ist Das Bedienelement 1' entspricht 
somit im wesentlichen einem einarmigen HebeL 

Das Bedienelement V wird im Kraftfahrzeug so ange- 
ordnet, daB die Langsachse a in Ruhesteilung im we- 
sentlichen senkrecht zum Fahrzeugboden, d. h. vertikal 
45 verlauft und die Richtung in Vorwartsfahrtrichtung 
und die Richtung "-"in Rflckwamfahrtrichtung, die 
Richtung "li" zur linken Fahrzeugseite und die Richtung 
"re" zur rechten Fahrzeugseite weist Dadurch ist ein 
anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen ei- 
50 ner Verstellbewegung des Bedienelements i' und der 
daraus resultierenden Fahrzeugbeschleunigung reali- 
siert: Eine Verschwenkung in Richtung fuhrt zu einer 
Vorwartsbeschleunigung, in Richtung *— " zu einer 
Bremsung, d.h. einer Ruckwartsbeschleunigung, nach 
55 li" zu einem Lenkeinschiag und damit einer Querbe- 
schleunigung nach links und nach "re" zu einem Lenk- 
einschiag und damit einer Querbeschleunigung nach 
rechts. 

An dem in der Zeichnung dargesteilten, den Rota- 
60 uonsachsen abgewandtem Ende des Steuerknuppels 2 
weist dieser eine Verdickung 3 auf, die einer erleichter- 
ten Handhabung des SteuerknQppels 2 durch den Fah- 
rer des Kraftfahrzeugs dient Am auBeren Ende der 
Verdickung 3 ist ein in Richtung der Langsachse a ver- 
65 schiebbarer Betatigungsknopf 4 vorgesehen, der der 
Betatigung der Feststellbremse des Kraftfahrzeugs 
dient Es ist vorgesehen, daB ein Ianger Druck auf den 
Betatigungsknopf 4 ein Anziehen und ein kurzer Druck 
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ein Ldsen der FeststeUbremse bewirkt Dadurch reicht 
ein einziger Betatigungsknopf fur die Bedienung der 
FeststeUbremse aus. 

Bei einer abgewandelten Ausfuhrungsform des in 
Fig. 1 dargestellten Bedienelements 1' ist dieses nicht 
schwenkbar, sondern verschiebbar angeordnet wobei 
di Verschi berichtungen ebenfalls senkrecht zur 
Langsachse a in Ruhestellung und senkrecht zueinander 
vertaufen. Die Verschieberichtungen fur die einzelnen 

.... • « J _ L> -.I ...«.i«» A lkMi> Aavs 



nicht geschwenkt bzw. quer zur Langsachse verschoben 
werden, s ndern wird zum Vorwartsbeschleunigen und 
Bremsen des Kraftfahrzeugs in Richtung der Langsach- 
se a verschoben und zwar zum Vorwartsbeschleunigen 
in w + "-Richtung, und zum Bremsen in "-Richtung. 

Das Bedienelement 1"' wird so in einem Kraftfahr- 
zeug angeordnet, daB die Langsachse a im wesentlichen 
parallel zur Langsachse des Kraftfahrzeugs - und da- 
mit im wesentlichen horizontal — veriauft Es ahnelt 



verlaufen. Die Verschiebenchtungen rur aie einzcmcn mu u» wwwiuivuv., "t\ . , TV — , « ■ A 
VemeK a^bei unmitteibar den ,o somit einer herk6mmlichen Lenkrad-Un^aulen-An- 

YersteuiunKuoncn a . - „_ ftr Hniinir h#Jm P#>r*onenkraftwaeen. wobei jedoch Vor- 



in Fig. 1 dargestellten und mit "+,-" und "lire" gekenn 
zeichneten Richtungen, die wie bei der oben beschriebe- 
nen verschwenkbaren AusfOhrungsform relativ zum 
Fahrzeug orientiert sind Diese Art der Verschiebung 
entspricht im wesentlichen der vorgenannten Ver- 
schwenkung, so daB sich fflr die Bedienung des Kraft- 
fahrzeugs gegenQber dem oben ausgefahrten praktisch 
keine Unterschiede ergeben. 

Es versteht sich, daB bei den in Fig. 1 dargestellten 
Bedienelement V (und zwar sowohl bei verschwenkba- 
ren wie bei der verschiebbaren AusfOhrungsform) eine 
Verschwenkung bzw. Verschiebung nicht nur in den vier 
dargestellten Richtungen, sondern auch in alien anderen 
in der Darstellungsebene liegenden Zwischenrichtun- 
gen erfolgen kann. Will man z.R das Kraftfahrzeug 
vorwarts beschleunigen und gleichzeidg nach links len- 
ken, so wird man das Bedienelement 1' in eine Richtung 
verschwenken bzw. verschieben, die zwischen den mit 
*+*und*ir bezeichneten Richtungen liegt 



ordnung beim Personenkraftwagen, wobei jedoch Vor- 
wartsbeschleunigen und Bremsen durch Druck auf das 
bzw. Zug an dem Lenkrad erfolgt 
In Fig. 4 ist eine Bedieneinrichtung mit dem Bedien- 
15 element 1' dargestellt Die freie Beweglichkeit des Be- 
dienelements 1' in alien in der Darstellungsebene der 
Fig. 1 liegenden Richtungen wird durch ein Kugeige- 
lenk 7 an dem der Verdickung 3 gegenflberliegenden 
Ende des Steuerknflppeb 2 vermittelt Das Kugelgelenk 
20 7 stellt eine MOglichkeit der technischen Realisierung 
der beiden Rotationsfreiheitsgrade mit Rotationsachsen 
senkrecht zur Langsachse a und senkrecht zueinander 
dar. 

Eine selbsttatige Rflckstellung des Bedienelements 1' 
25 in die in Fig. 4 dargestellte Ruhelage wird durch elasti- 
sche RQckstellmittel 8, z. B. in Form von Federn vermit- 
telt Die elastischen Rflckstellmittel 8 sind an einem En- 
de an einem Fortsatz % der eine Verlangerung des Steu- 
erknQppels 2 uber das Kugelgelenk 7 hinaus bildet und 



di^en« l»dLS S teUt.IinUntersSiedzudemBe- dargestellten Gehause der 
Senelement 1' der Fla. 1 ist hier fQr die Lenkung des Die Befestigung am Fahrzeug bzw. Gehause 1st jedoc& 
£™ftf ahrauL start etoes Rotatioi^bzw. Translations- nicht unmitteibar. vielmehr ist zwischen dem anderen 
SS SS rSeStung Ende der elastischen Rflckstellmittel 8 und I dem Fahr- 
le£e^z^LSchsea eta ™otationsfrefoeitsgrad 35 zeug bzw. Gehause eine Betatigungskraft-SteUeinnch- 
to^eSen^n^ttio^e mit der Langsafhse rung iOz. B.in Form eine, fXSSto 

^—Sr - * daraber toaus - £££££ffi 

urn die Langsachse a drehbar. ^ <° Veretell-Freiheitsgrade vorgesehen; sie ist in 



111 LUC JjftilgOQViwv u vm w""»* • 

Um dem Fahrer zum Zweck des Lenkens eine Uber- 
tragung eines Drehmoments auf den Steuerknuppel 2 
zu ermSglichen, ist dieser mit einem Lenkgriff 5 in Form 
eines konzentrisch zur Langsachse a angeordneten 



Fig. 4 nur aus zeichnerischen Grunden nur fQr einen der 
beiden Verstell-Freiheitsgrade dargestellt 
Am Kugelgelenk 7 ist fQr jeden Verstell-Freiheitsgrad 



/VIII IVUgClgclcwn. i unwi jv^w« »~ L , , .7 



rucuiujso vr%*w o — - « _ , 

flber mehrere Speichen 6 mit der Verdickung 3 verbun- 
den ist 

Das Bedienelement 1" wird so im Kraftfahrzeug an- 
geordnet, daB es sich vor dem Fahrer befindet und seine 



Gehause der Bedieneinrichtung oder deren Verande- 
rung detektiert Es kann sich hierbei z. B. um em auf den 
mit dem Bedienelement 1' verbundenes Teil des Kugel- 



uflgMuusftuiiwi © «_**r.u«*^u*,.«» ii uphen elektromscbe oder optiscne Signale ao, an 



verlluft und die Richtung "-J- W in Vorwartsfahrtrichtung 
weist Es ahnelt somit einer herkdmmlichen Lenkrad- 
Lenksaulen-Anordnung beim Lastkraftwagen, die je- 
doch zusatzlich zum Vorwartsbeschleunigen und Brem- 
sen des Fahrzeugs nach vorne bzw. hinten verschwenk- 
bar oder verschiebbar ist 

In den Qbrigen, hier nicht ausdriicklich erwahnten 
Merkmalen gleicht das Bedienelement V der in Fig. 1 
dargestellten AusfOhrungsform. 

In Fig. 3 ist eine weitere Ausfahrungsform eines Be- 
dienelements 1"' dargestellt, das der Ausfuhrungsform 
der Fig. 2 weitgehend entspricht, im Unterschied zu die- 
ser jedoch statt des Rotations- oder Translationsfrei- 
heitsgrads mit Rotationsachse bzw. Verschieberichtung 
senkrecht zur Langsachse a zum Vorwartsbeschleuni- 
gen oder Bremsen einen Translauonsfreiheitsgrad mit 
einer parallel zur Langsachse a verlaufenden Verschie- 
berichtung aufweist Das Bedienelement V" kann somit 



ler 11 geben elektroniscbe oder optische Signale ab, die 
eine Information flber die rnomentane Winkelstellung 
des Bedienelements 1 oder deren Veranderung enthal- 
ten. 

In Fig. 5 ist eine Ausfuhrungsform eines Kraftfahr- 
zeug-Steuersystems mit einer Bedieneinrichtung gemaB 
den Fig. 1 — 4 dargestellt, wobei ein Zentralrechner des 
Steuersystems durch mehrere dezentrale Steuergerate 
gebildet wird, die untereinander durch ein Bus-System 
12 verbunden sind. Bei den Steuergeraten handelt es 
sich um ein Lenksteuergerat L-SG, ein Motor-Steurege- 
rat M-SG, ein Bremssteuergerat B-SG, em SteuergerSt 
fur die Bedieneinrichtung E-SG und ein Steuergerat fur 
eine Verkehrsleitrichtung V-SG. Diese Steuergerate 
es sind einerseits durch das bidirektionale Bussystem 12 
zur Obertragung von Daten in Form elektronischer 
oder optischer Digitalpulse verbunden, das doppelt aus- 
gelegt ist Den hier vorliegenden besonderen Sicher- 



55 



60 
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heitsanforderungen wird neben dieser r^rf.^x 10 

genQgt Andererseits sind das SeTS W Moto «-StelleinrichuS dfa*£ "S^^nete 

miteinerUnk-Stelleinrichtunir^Trf«M / SG 5 s P r echende VerstelW d« a„, • f au J fhm eine «t- 

f^tM-SG m it e merMo£S^ ? eu « s herbeifS Brfd^lffil ^ Kraftfahr ' 

Das Bedieneinrichtungs-Steuerserit B «5r • • ten ^ undgibtsiewdteral ^ w,ders P'egelnden Da- 

von den anderen Steueweraten huT ", S, 8 nale Vemellungder Bnem^ h*,X! chende mechanisch 

Fahrzustand des KraffiS^ 1?* dM J* tUe , Uen Serat B-SoKlW'' 1 Das ^ssteuer- 

Vorgaben des VmSEB£3Z blBSj^T ^ ^^^^TZ^^ M 
sen Informationen berechnet rf«7 P^alten, Aus die- M aus, das ein BlockierJ^I £ Anublockiersystems- 

Steuergerat E-SG dJe aSek^^ ene 'r chtun S s - n « ^ desSS?™ *iixAd"«>en emes einzel- 

Lenkung, Motor B^ns^l vo^dl^ fflr hen de ^remse^bSSrp ^ se \ bzw - Anzie- 

Steuergeraten fiber das 2t™ « h f" I ? nd « n Bremssteuergerat B-SG KSS n verhi ndert. Das 

der/Empfanger-SE JSS^iLS^SS^ flbem * ta *^^ 

durch das Verkehrsleit-Steuerger^ SS? g ^ sa ™liche RaSSSESS'^ d " 
System 12 gegeben werdea Ira] FaDeeinervo^a ^ 45 systems ""Maw Tflnnen. Eta ^f^S-Steuer- 
Fernsteoerung wird damit dk Stf^ J u3 ldlg . en controllers MC is sSLSl^" ems M *ro- 

^esteue^^ » £ia'B!Srt5«fe 

Signale, die den aktuellen Fahrzustand des Kraftfahr Bre «»-StelleinrichtS-lE £ 2Si£S der 

Das Motorsteuergera, M-SG emninum de£ Bus-Sy- St^ 8 b " Qglich ^nigstens Z wife7C 

stelI-Freihe.tsgrade vom. Fahrer des Kraftfahr- 
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zeugs vcrstellbar ist und mit wenigstens einem 
FQhler (11) fQr jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit 
dem Bedienclement (1) so zusammenwirkt, daB er 
ein von der Stellung des Bedienelements (1) bezug- 
lich des zugehSrigen VersteU-Freiheitsgrads oder 5 
von deren Anderung abhangiges Signal abgibt, wo- 
bei das dem ersten bzw. zweiten Verstell-Freiheits- 
grad zugeordnete Signal dazu vorgesehen ist, der 
Steuerung der Lenkung bzw. der Motor- und/oder 
Bremssteuemng des Kraftfahrzeugs zu dienea 10 

2. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad ist, dessen Rotationsach- 
se im wesentlichen durch eine Langsachse (a) des 
Bedienelements (1", V") gebildet wird. 15 

3. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentli- 
chen senkrecht zu einer Langsachse (a) des Bedien- 
elements (10 gerichteten Rotationsachse oder ein 20 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu der Langsachse (a) gerichteten Ver- 
schieberichtung ist 

4. Bedieneinrichtung nach einem der AnsprOche 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 25 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 
Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu einer bzw. der Langsachse (a) des Be- 
dienelements (!', 1") gerichteten Rotationsachse 
oder ein Translationsfreiheitsgrad mit einer im we- 30 
sentlichen senkrecht zu der Langsachse (a) gerich- 
teten Verschieberichtung ist 

5. Bedieneinrichtung nach einem der Anspriiche 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 35 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
parallel zu einer bzw. der Langsachse (1) des Be- 
dienelements (1"') gerichteten Verschieberichtung 
ist 

6. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 40 
den Anspriiche, wobei an dem Bedienelement (1) 
wenigstens ein Betatigungsknopf (4) fur die Fest- 
stellbremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen ist 

7. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, wobei wenigstens eine Betati- 45 
gungskraft-Stelleinrichtung (10) vorgesehen ist mit 
der die zum Verstellen des Bedienelements (1) be- 
ndtigte Betatigungskraft wenigstens bezuglich ei- 
nes VersteU-Freiheitsgrads selbsttatig in Abhangig- 
keit von dem aktuellen Fahrzustand des Kraftfahr- 50 
zeugs variierbar ist 

8. Verwendung einer Bedieneinrichtung, mit einem 
Bedienelement (1) mh wenigstens zwei VersteU- 
Freiheitsgraden und mit wenigstens einem Fuhler 
(11) fur jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem 55 
Bedienelement (1) so zusammenwirkt, daB er ein 
von der Stellung des Bedienelements (1) bezuglich 
des zugehdrigen VersteU-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt zum 
Lenken und Beschleunigen und/oder Abbremsen 60 
eines Kraftfahrzeugs, wobei das Bedienelement (1) 
vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar ist und 
wobei das dem ersten bzw. dem zweiten Verstell- 
Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Verstellung 
der Steuerung bzw. der Motor- und/Bremssteue- 65 
rung des Kraftfahrzeugs dient 

9. Verwendung gemaB Anspruch 8, wobei die Be- 
dieneinrichtung gem§B einem der Anspriiche 2—7 
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ausgebildet ist 

10. Kraftfahrzeug-Steuersystem mit einer Bedien- 
einrichtung nach einem der Anspriiche 1—7, we- 
nigstens einer Lenkungs-Stelleinrichtung (L-SE), 
wenigstens einer Motor-Steileinrichtung (M-SE), 
und/oder wenigstens einer Brems-SteUeinrichiung 
(B-SE),und 

wenigstens einer mit diesen Einrichtungen verbun- 
denen Steuereinrichtung, 

wobei das Steuersystem so ausgebildet ist daB eine 
Verstellung des Bedienelements (1) bezuglich des 
ersten VersteU-Freiheitsgrads eine Veranderung 
des Lenkeinschlags durch die Lenkungs-Stellein- 
richtung (L-SE) und bezuglich des zweiten Verst 11- 
freiheitsgrads eine Veranderung des Vortriebs 
durch die Motorstelleinrichtung (M-SE) und/oder 
der Bremskraft durch die Brems-Stelleinrichtung 
(B-SE)bewirkt 

11. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10, 
wobei die Steuereinrichtung durch einen Zentral- 
rechner (ZR) und/oder mehrere dezentrale, den 
einzelnen Einrichtungen zugeordnete und unter- 
einander Qber ein Bus-System (12) verbundene 
Steuergerate (L-SG, M-SG, B-SG, V-SG) gebUdet 
wird. 

12. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10 
oder 11, so ausgebildet, daB die von den SteUein- 
richtungen (L-SE, M-SE, B-SE) ausgefQhrte Einstel- 
lung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- 
anlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- 
ments (1) aus seiner Ruhelage oder von der Zeit- 
dauer der Auslenkung des Bedienelements (1) aus 
seiner Ruhelage abhangt 

13. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 12, 
so ausgebildet, daB der Zusammenhang zwischen 
dem Grad bzw. der Zeitdauer der Auslenkung des 
Bedienelements (1) und der Einstellung der Len- 
kung, des Motors und/oder der Bremsanlage in Ab- 
hangigkeit von wenigstens einem aktuellen Fahr- 
parameter des Kraftfahrzeugs, insbesondere von 
dessen momentaner Geschwindigkeit variiert 
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Title: Operating apparatus, and use of same for a 

motor vehicle; and a motor vehicle control system. 

(Translation of selected parts of this document.) 

ABSTRACT : 

The invention relates to an operating apparatus for steering 
and accelerating (and/or braking) of a motor vehicle, comprised 
of an operating element (1) which is displaceable by the driver 
relative to the vehicle in at least two degrees of freedom of 
displacement, and comprised of at least one sensor (11) for each 
degree of freedom of displacement, which sensor interacts with 
the operating element (1) , such that said sensor delivers a 
signal which depends on the position of the operating element (1) 
in relation to the degree of freedom of displacement associated 
with said sensor, or depends on the change in such position, and 
wherewith the signal associated with the first or second 
displacement degree of freedom is provided so as to effect 
control of the steering and/or engine and/or braking of the motor 
vehicle. 

The invention further relates to a control system for a 
motor vehicle, which embodies the described operating apparatus. 



Col. 2 lines 27-40 : 

According to a preferred embodiment, the control degree of 
freedom provided for steering is a rotational degree of freedom 
the rotational axis of which essentially coincides with the 
longitudinal axis of the operating element. Thus, as regards the 
control degree of freedom for steering, this embodiment 
essentially corresponds to an ordinary steering wheel connected 
to a steering column ("connected to a steering wheel shaft"). 
The operating element is configured such that the driver can 
exert a torque (force moment) parallel to the rotational axis. 
For this purpose, e.g., a steering wheel (or sectoral steering 
wheel) or one or more levers may be provided, all extending 
essentially perpendicularly to the rotational axis. 



Col. 6 lines 9-41 : 

Figs. 1-3 illustrate three embodiments of an operating 
element 1, each having one translational degree of freedom, for 
steering control and longitudinal acceleration of a motor 
vehicle. In all three embodiments, the operating element 1 is 
comprised of a longitudinal control column 2 the axis of which 



1 



s 



t^l ? a J^itudmal axis a of the operating element 1. m 

Jk 3 "? 2 '.Y 1 ^ S ? f t] ? e operating element 1 are shown in 
SIS the longitudinal axis a extends perpendicularly to the 

™J ? 6 drawing " F^g- 3 is a perspective lateral view of 
in tne S^fSTS the long itudinal axis a extending 

in the plane of the drawing. In all three Figures, four arrows 
appear which indicate the direction in which the operating 
element can be shifted or swung (or rotated, respectively) from 
Si r est Position sh °wn, in order to turn the motor vehicle or to 
accelerate the motor vehicle longitudinally. The different 
control directions (Verstellrichtungen) are labeled as follows: 



— Left turn: "li"; 

— Right turn: "re"; 

— Acceleration (feed gas) : "+" 

— Deceleration (braking): "-" 



Fio f embodiment 1 ■ of the operating element illustrated in 

Fig 1, the two control degrees of freedom are swinging degrees 
of freedom with the rotational axes of the swings bSS d6greeS 
perpendicular to the rest-position longitudinal axis of the 
operating element 1 ■ . The two swing axes are mutually 

StTh^H 1 ^ ^ utUa \ an ? le ° f 9 ° 0) ' and are disposed in a plane 
fhJ^^S? the control column 2, which end is that distal from 
the end shown m the Figure. Accordingly, the control element 1- 
essentially corresponds to a single-armed lever dement 1 



Col. 7 lines 30-47: 



•i«n J[i g ' ? f a second embodiment 1" of an operating 
element In contrast to the operating element 1- of Fig 1 the 
motor vehicle is controlled with replacement of one of the ' 
t^n?^?- ( ° r ^- ranSlational) de 9 re es of freedom having an axis (or 

bv a iSSSnSfT 10n) per ? endiCUlar t0 the latitudinal axis a? 
by a rotational degree of freedom wherein the axis of rotation- 
coincides with the longitudinal axis. Accordingly, the qSSSino 
STSV ^ Swingable < or translationally difplacetbleT on^y 9 
iongSudSafaSL 5 l!" alS ° ^ ^ 

A driver wishing to turn the vehicle by applying a toroue to 
the control column 2 is provided with a turninfgrip^in tSe^orm 
of a steering wheel element 5 (configured as a circle or circular 
segment) disposed concentrically with the longitudinal axis a 

ttlS'3^oKo£T lt 5 is connected to the hub 3 via a 
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Col. 8 lines 24-54 (describing Fig. 3): 



Restoring means 8 (Fig. 4) in the form of springs are 
employed for automatic restoration of the operating element 1 ' 
into its rest position shown in Fig. 4. The elastic restoring 
means 8 are fixed to one end of an extension 9 of the control 
column 2 which extension 9 extends beyond a ball pivot 7 . The 
opposite end of extension 9 is attached to the vehicle or to a 
housing (not shown) of the operating apparatus. However, this 
attachment to the vehicle (or operating apparatus housing) is not 
direct but is mediated via the opposite ends of the elastic 
restoring means 8, and further via an actuating force control 
device 10 which may be in the form of, e.g., a linear drive. 
This enables the restoring force of the elastic restoring means 8 
to be dependent upon the speed (or velocity) of travel of the 
motor vehicle. Such restoring-force control devices 10 are 
provided for each of the two control degrees of freedom. For the 
sake of simplicity, the devices 10 are illustrated in Fig. 4 only 
for one of such control degrees of freedom. 

On the ball pivot 7, a sensor 11 is provided for each of the 
two control degrees of freedom; each of these detects the angular 
position (or change in angular position) of the operating element 
1 ' relative to the vehicle or to the housing of the operating 
apparatus. The sensor may be in the form of, e.g., a roll- 
operated potentiometer which rolls over the part of the ball 
pivot 7 which is connected to the operating element 1 ■ . The 
sensors 11 deliver electronic or optical signals which contain 
information about the instantaneous angular position (or change 
in angular position) of the operating element 1. 
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Claim 1: 



1. An operating apparatus for steering and accelerating (and/or 
braking) of a motor vehicle, comprised of an operating element 
(1) which is displaceable by the driver relative to the vehicle 
in at least two degrees of freedom of displacement, and comprised 
of at least one sensor (11) for each degree of freedom of 
displacement, which sensor interacts with the operating element 
(1), wherewith said sensor delivers a signal which depends on the 
position of the operating element (1) in relation to the degree 
of freedom of displacement associated with said sensor, or 
depends on the change in such position, and wherewith the signal 
associated with the first or second displacement degree of 
freedom is provided so as to effect control of the steering 
and/or engine and/or braking of the motor vehicle. 

Claim 2 : 

2. An operating apparatus according to claim 1, wherein the 
degree of freedom of displacement provided for steering is a 
rotational degree of freedom, with the axis of rotation 
essentially coinciding with a longitudinal axis (a) of the 
operating element (!' ' , 1' ' ' ) . ~~ 



Claim 6 : 

6. An operating apparatus according to one of the preceding 
claims, wherein at least one actuating knob (4) is provided on 
the oprating element (1), for actuating the parking brake of the 
motor vehicle. 



Claim 10: 



10. A motor vehicle control system having an operating 
apparatus according to one of claims 1-7: 

— at least one steering set-point device (L-SE) , at least one 
motor control set-point device (M-SE) , and at least one braking 
control set-point device (B-SE) ; and 

— at least one control device connected to these devices; 

wherewith the control system is configured such that a 
displacement of the operating element (1) with respect to the 
first displacement degree of freedom results in a change in the 
steering force (or steering turning angle or etc.) via the 
steering set-point device (L-SE) ; and a displacement of the 
operating element (1) with respect to the second displacement 
degree of freedom results in a change in the forward drive force 
via the motor control set-point device (M-SE), and/or a change in 
the braking force via the braking control set-point device (B- 
SE) . 



Claim 12 : 

12. A motor vehicle control system according to claim 10 or 11, 
configured such that the adjustments of the steering, of the 
motor, and/or of the braking apparatus, exerted by the set-point 
devices (L-SE; M-SE; B-SE), depend on the degree of swing 
deflection of the operating element (1) away from its rest 
position, or depend on the elapsed time of swing deflection of 
said operating element (1) . 
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